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e Antriebs. und F Uhrun B svorrlchtun B fUr an eJnem FluozeustragflUgei angeordnetes Klappensystem. 



® Bne Antriebs-und Ftlhrungsvorrichtung fUr em 
an einem Flugzeugtragflugel (1) angeordnetes Klap- 
pensystem, bei dem es sich insbesondere um ein in 
Spannweitenrichtung in einzelne Segments unterteif- 
tes HinterkantenkJappensystem handeit. besteht aus 
mit den Segmenten (2-5) gekoppelten Spindelgetrie- 
ben (25,28,29) sowie aus Fuhrungsschienen (16), die 
die Bahnkurve der Segments beim En-und Ausfah-* 
ran festiegen. Das Antriebssystem fur die Spindelge- 
triebe ist dabei so ausgebildet, dafl die Vorschubge- 
schwindigkeiten der elnzelnen Spindelgetriebe un- 
abrtangtg voneinander kontroilierbar sind. 
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Antriebs-und FUhrungsvorrichtung fUr ein an einem Flugzeugtragfiugel angeordnetes Klappensystem 



Die Erfindung betrifft eine Antriebs-und 
Fuhrungsvorrichtung fur ein an einem Flugzeug- 
tragfiugel angeordnetes Klappensystem, insbeson- 
dere fur ein Hinterkantenklappensystem eines 
transsonischen TragflUgels fUr Transport-und Ver- 
kehrsflugzeuge, das in Spannweitenrichtung in ein* 
zelne Segmente unterteitt ist, die Gber ihre Seg- 
mentspannweite jeweils begrenzt torsiansweich 
ausgebildet und die getrennt ansteuerbar sind, be- 
stehend aus mit dem Segmenten kraftschlussig 
verbundenen, von einer Antriebseinheit beauf- 
schlagten Spindelgetrieben sowie die Bahnkurve 
der Segmente beim Ein-und Ausfahren festliegen- 
den Fuhrungsschienen, 

Die Verwendung von sogenannten Schienenki- 
nematiken zum kontroilierten Verstellen von Kiap- 
pensystemen an Fiugzeugflugeln ist seit langem 
bekannt Insbesondere werden Schienenkinemati- 
ken, wie sie der eingangs genannten Antriebs-und 
Fuhrungsvorrichtung entsprechen, dazu verwendt. 
um die an den Tragflugelhinterkanten angeordne- 
ten Hochauftriebskiappen in ihre bei Start und Lan- 
dung vorgesehenen Positionen auszufahren bzw. 
sie fUr die Reisefiugkonfiguration wieder einzufah- 
ren. Daruber hinaus konnen sie auch dazu verwen- 
det werden, um die in den SuBeren 
Tragflachenbereiche angeordneten, vorwiegend der 
DurchfQhrung von Fiugmanovem dienenden 
zusatzlichen Klappen die sogenannten Flaperons, 
zu verstellen. 

Zusatzlich zu diesem herkommiichen Ge- 
brauch der am Flugzeugtragfiugel angeordneten 
Hinterkantenkiappen und damit auch der diese kon- 
trollierenden Kinematiken ist in der DE-OS 3 114 
143 ein Verfahren vorgeschlagen worden, das der- 
Verbesserung der aerodynamischen EffektivitSt 
eines insbesondere transsonischen TragfiQgels 
dient und bei dem die Wolbung des TragfiQgels in 
der Reisfiugphase in Abhangigkeit von den aktuel- 
len Parameters wie RughShe, Qewicht und Ge- 
schwindigkeit des Rugzeuges ebenso wie die 
RUgelfiache und die Dicke definiert verandert war- 
den. Zur Realisierung dieser Anderungen werden 
bei diesem bekannten Verfahren unter anderem die 
bereits erwahnten, an der RUgelhinterkante an- 
geordneten Klappensystem verwendet, die zu die- 
sem Zweck insbesondere begrenzt torsionsweich 
ausgebildet sein konnen. 

Aufgabe der Erfindung ist es in diesem Zusam- 
menhang, eine Antriebs-und FUhrungsvorrichtung 
der eingangs genannten Art so auszubilden, da0 
sie eine mogiichst. weitgehende Variation der 



Wolbungs-und Flachenveranderung vor allem auch 
in der Weise zulaflt da/3 diese Uber die Spannwei- 
tenrichtung des TragsflQgels unterschiedlich stark 
durchgefUhrt werden kann. 

5 Die Erfindung lost diese Aufgabe durch die im 

Kennzeichen des Patentanspruchs angegebene 
Maflnahme. Vorteilhafte Weiterbildungen, die insbe- 
sondere eine mogiichst einfache und zugleich ef- 
fektive und funktionstUchtige Ausbildung der erfin- 

io dungsgemafien Antriebs-und Fuhrungsvorrichtung 
zum Ziel haben, sind in den UnteransprOchen an- 
gegeben. Die Erfindung besitzt dabei den Vorteil, 
dafi durch das breite Spektrum der mit dieser 
Antriebs-und Fuhrungsvorrichtung zu realisierenden 

75 W5lbungs-und FlachenverSnderungen das Profil 
des TragflUgels den jeweiligen aktueilen Anforde- 
rungen optimals angepafit werden kann und dafl 
insbesondere bei einer in Spannweitenrichtung 
unterschiedlich stark durchgefUhrten 

20 Wolbungsveranderungen die in den einzelnen Seg- 
menten erzeugte Konturveranderung aerodynami- 
sch glatt und stetig Uber den TragfiQgel veriauft 

lm folgenden soil die Erfindung anhand der 
Zeichnung nMher erlautert werden. Es zeigen: 

25 Rg. 1 -3 jeweils schematische Darsteiiungen 

eines TragfiQgels mit verschiedenen 
AusfUhrungsformen der erfindungsgemSflen 
Antriebs-und FUhrungsvorrichtung, 

Rg, 4 + 5 Detaildarstellungen der Antriebs- 

30 und FUhrungseinheiten fGr eine Hochauftriebs- 
klappe, 

Rg. 6 -9 Einzelheiten der technischen 
AusfUhruhg der in Fig. 3 dargestellten Anordnung 
sowie einer davon abweichenden Anordnung in 
35 jeweils zwei unterschiedlichen Versionen 

und 

Rg. 10 drei MSglichkeiten fur die mit der 
erfindungsgemaBen Antriebs-und 

40 FUhrungsvorrichtung realisierbaren Einstellungen 
der Hinterkantenkiappen eines transsonischen 
TragflUgels. 

In den Rguren and gleiche bzw. einander ents- 
prechende Bauteile mit den gieichen Bezugszei- 

45 chen versehen. 

Bei den in den Rguren 1 bis 3 dargestellten 
Anordnungen handelt es sich jeweils um die iinke 
TragflSche 1 eines transsonischen TragfiQgels fUr 
Verkehrs-und Transportflugzeuge. Die Hinterkante 

so des TragflUgels ist mit einem Klappensystem ver- 
sehen, das in einzelne Segmente 2 bis 5 urrtertein 
ist, von denen die Segmente 2 und 3 als in 
rUckwSrtiger Richtung aus-und einfahrbare Ho- 
chauftriebskiappen und die Segmente 4 und 5 als 
sogenannte Flaperons ausgebildet sind. ZusStzlich 
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sind an der Tragflache eine Reihe von Spoilern 6 
bis 11 vorgesehen, deren ruckwartige Enden 
jeweiis auf der zugeordneten Hochauftriebsklappe 
2 bzw. 3 aufliegen. Ferner sind in den Rguren 1 
bis 3 jeweiis noch Verkleidungen 12 bis 15 zu 5 
erkennen, in denen zur erfindungsgemSfien 
Antriebs-und FOhrungsvonrichtung geh5rige 
FUhrungsschienen angeordnet sind, auf die in Zu* 
sammenhang mit den Rguren 4 und 5 noch na'her 
oingegangen wird. 70 

WShrend der grundsStziiche Aufbau des 
TragflOgels mit den Segementen 2 bis 5, den Spoi- 
lern 6 bis 11 sowie den Verkleidungen 12 bis 15 in 
den Figuren 1 bis 3, der gieich ist, sind in diesen 
Figuren unterschiedliche AusfOhrungsbeispiele des 75 
zur . erfindungsgemaTten Antriebs-und 
Fahrungsvorrichtung gehongen Antriebssystems 
dargestellt Zur Verdeutlichung dieser Unterschiede 
soli jedoch zunSchst die in Rg. 4 im Detail darge- 
stelfte Anordnung nSher erfautert werden, deren *o 
Aufbau fur alio hier beschriebenen 
AusfUhrungsbeispiele der Erfindung identisch ist 

Wie aus dem in Fig. 4 dargestellten Detaii- 
schnitt durch den Hinterkantenbereich des in Rg. 1 
dargestellten TragflQgefs im Bereich der Verklei- 25 
dung 2 zu erkennen ist, besteht der auf die Ho- 
chauftriebsklappe 3 (und analog auch auf die Ho- 
chauftriebsklappe 2) wirkende Teii der erfindungs- 
gemaflen Antriebs-und Fahrungsvorrichtung aus 
einer zweigeteilten, gekrUmmten FUhrungsschiene 30 
16. in der eine StUtzanordnung 17 fur die Hochauf- 
triebsklappe 3 auf FUhrungsrolle 18 und 19 beweg- 
lich gelagert ist. An dieser StUtzanordnung 17 ist 
Qber zwei Koppelstangen 20 und 21 sowie uber ein 
Drehgelenk 22 die Hochauftriebsklappe 3 beweg- 3s 
lich gehaltert. Ais Antrieb fQr die 
StOtzungsanordnung 17 und damit fGr die Hochauf- 
triebsklappe 3 dient eine Spindelstange 23, die 
Ober eine Muffe 24 mit der StOtzanordnung 17 
verbunden ist. ^ 

Diese Spindelstange 23 wird. wie wiederum in 
den Rguren 1 bis 3 dargestellt. von einem Spindei- 
getriebe 25 beaufschiagt Das gleiche gift fOr zwei 
wertere in den Rguren 1 bis 3 dargestellte Spindel- 
stangen 26 und 27, die von entsprechenden Spin- 45 
delgetrieben 2B und 29 beaufschiagt werden. 
GemSfi der Erfindung ist nun das Antriebssystern 
fur die Spindeigetriebe 25.28 und 29 so ausgebil- 
det, dafi die Vorschubgeschwindigkeit der einzel- 
nen Spindeigetriebe und damit der Spindelstangen 50 
23,26 undf 27 unabhangig voneinander kontrollier- 
bar sind. 

Im Fall des in Rg. 1 dargestellten 
AusfQhrungsbeispiels wird dies dadurch 
gewMhrleistet, dafi jedem der Spindeigetriebe 25,28 ss 
und 29 eine separat ansteuerbare Antriebseinheit 
zugeordnet ist, die jeweiis aus einer in der Zeich- 
nung nicht dargestellten Antriebs-Steuer-Einheit - 



(Power-Control-Unit. PCU) sowie einer jeweiis zu- 
gehflrigen, im Fall des hier gezeigten 
Ausfuhrungasbeispiels hydraulischen 
Kraftabertragungseinrichtung 30.31 und 32 besteht 
Die einzeinen Antriebs-Steuer-Einheiten sind dabei 
im Flugzeugrumpf angeordnet. 

Im Unterschied zu der in Rg. 1 dargestellten 
Anordnung werden bei dem in Rg. 2 gezeigten 
Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemasen 
Antriebs-und Fahrungsvorrichtung die Spindeige- 
triebe 25,28 und 29 von einer gemeinsamen An- 
triebswelle 33 beaufschiagt. die ihrerserts von einer 
im Biid nicht dargestellten Antriebs-Steuer-Einheit 
angetrieben wird. Urn auch hier sicherzustelten, 
da/» die einzelnen Spindeigetriebe 25,28 und 29 mit 
unterschiedlicher Vorschubgeschwindigkeit operie- 
ren, ist zwischen wenigstens, zwei benachbarte 
Spindeigetriebe 28 und 29 ein separat ansteuerba- 
res Differentialgetriebe 24 geschattet das Uber ein- 
en Steuerpfad 35 kontrolliert werden kann. Wie in 
der Rgur femer angedeutet f kann vorzugsweise ein 
weiteres, ebenfalls ansteuerbares Differentialge- 
triebe 36 zwischen den beiden Spindelgetrieben 25 
und 28 vorgesehen sein, so dafl jeweiis zwischen 
je zwei benachbarten Spindelgetrieb en ein an- 
steuerbares Differentialgetriebe auf der Antriebs- 
welle 33 angeordnet ist. Das zweite Differentialge- 
triebe 36 ist dabei Qber einen weiteren Steuerpfad 
37 separat kontrollierbar. 

Bei dem in Fig. 3 dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemSflen 
Antriebs-und Fahrungsvorrichtung werden zwei auf 
einer gemeinsamen Antriebswelle 43 angeordnete 
Differentialgetriebe 44 und 46 pber einen gemein- 
samen Steuerpfad 45 kontrolliert. 

Die Rguren 6 und 7 zeigen anhand zweier 
unterschiedlicher AusfOhrungsformen, wie die An- 
steuerung der Differentialgetriebe in einer Anord- 
nung entsprechend Rg. 3 reaJistert werden kann. 
Im Fall der in Rg. 6 dargestellten Anordnung stent 
der Steuerpfad 45 in Form einer gebremsten Welle 
mit einer ais Asymmetrieeinheit und Bremse wir- 
kenden Anordnung 47 in kraftschlQssiger Verbin- 
dung. Wie die Rgur femer zeigt. stent auch die 
Antriebswelle 43, die von einer Antriebs-Steuer- 
Einheit 48 beaufschiagt wird, an ihrem der An- 
triebsseite abgewandten Ende mit einer Shnlichen 
Bremseinrichtung 49 in Verbindung. 

Im Unterschied zur vorstehend beschriebenen 
Anordnung ist bei der in Rg. 7 gezeigten Anord- 
nung ein weiteres Differentialgetriebe 51 vorgese- 
hen, das zwischen der Antriebs-Steuer-Bnheit 52 
und dem ersten Spindeigetriebe 29 auf der An- 
triebswelle 43 zusStzlich angeordnet ist. die ais 
Steuerpfad fQr die Differentialgetriebe 44,46 und 51 
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dienende Welle 50 ist in diesem Fall au/ter rnit der 
Asymrnetrieeinheit und Brems 47 antriebsseitig mil 
einer Hilfsantriebs-Steuer-Bnheit (APCU) 53 ver- 
bunden, von der sie beaufschlagt wird. 

Bei samtlichen bisher beschriebenen Anord- 
nungen ist jeweiis vorgesehen,*daJ3 die beiden ein- 
ander benachbart liegenden Enden zweier an einer 
TragflSche 1 angeordneten Hochaufiriebskfappen 2 
und 3 von einem gemeinsamen Spindelgetriebe 
verfahren werden. Im Unterschied da2u sind in den 
Rguren 8 und 9 zwei Anordnungen dargestellt, bei 
denen jede von zwei benachbart angeordneten Ho- 
chauftriebskiappen 102 und 103 Uber zwei separate 
Spindelgetriebe 125.130 bzw.- 128,129 verfUgt 
deren Vorschubgeechwindigkeit getrennt und un- 
abhSngig voneinander kontroltierbar sind und die 
Qber die Spindeistangen 123,124,126 und 127 auf 
die Hochauftriebsklappen 102 bzw. 103 wirken. 
Auch hier sind, entsprechend den vorstehend be- 
schriebenen Anordnungen, Differentialgetriebe, 
144,146,155 eine Welte 145, eine Antriebs-Steuer- 
Einheit 148 sowie eine Asymmetrieeinheit/Brems 
147 und eine Bremseinheit 149 vorgesehen. 

Schliefllich weist die in Fig. 9 dargestelite An- 
ordnung, analog zu derjenigen gem£0 Fig. 7, 
zusatzlich ein weiteres DifferentiaJgetriebe 151 und 
eine Hilfsantriebs-Steuer-Einheit 153 auf. die eben- 
falls mit der Welle 150 verbunden ist. 

Bevor im folgenden die Wirkungsweise der vor- 
stehend beschriebenen Anordnungen erlSutert wer- 
den soli, sei ferner noch angemerkt daS die erfm- 
dungsgemaBe Antriebs-und FOhrungsvorrichtung 
neben angetriebenen StOtzanordnungen 17, wie sie 
in Fig. 4 dargestellt sind, auch nicht angetriebene 
StOtzanordnungen 117 aufweisen kann, entspre- 
chend der Anordnung in Fig. 5. Eine solche 
StGtzanordnung ist beispielsweise in der Verklei- 
dung 15 in den Rguren 1 bis 3 untergebracht in 
diesem Fall ist die StGtzanordnung 117 in der 
geteilten FQhrungsschiene 116 verfahrbar und tragt 
Uber Koppelstangen 120 und 121 sowie das Dreh- 
gelenk 122 die Hochauftriebsklappe 2. Diese An- 
ordnung dient somit iediglich zur FQhrung, nicht 
jedoch ais Antrieb fQr die Hochauftriebsklappe 2. in 
alie vorstehend beschriebenen 

Ausfuhrungsbeispieien der erfindungsgemiflen 
Antriebs-und FOhrungsvorrlchtung ist gewahrleistet, 
dafl durch die unterschiedliche Vorschubge- 
schwindigkeit fQr die einzeinen StQtzanordnungen, 
welche die einzeinen Klappen tragen, eine in 
Spannweitenrichtung unterschiedlich starke Auslen- 
kung der Klappen realisiert werden kann. Dabei ist 
zwischen je zwei benachbarten Klappen ein konti- 
nuieriicher Konturausgteich sichergestellt. 



Bei der in Fig. 1 dargestellten Anordnung wird j 
die Variation der Auslenkung in Spannweitenrich- 
tung erreicht, dafl jedes Spindelgetriebe separat, 
durch einen elektrischen Stellantrleb bzw. mitteis 

5 eines hydraulischen Antriebs, angetrieben und 
dadurch die mit ihmn erzeugte Vorschubge- 
schwindigkeit kontroiliert wird. 

Bei der Anordnung gemaS Fig. 2 wird der 
gleiche Effekt dadurch erreicht, da0 die zwischen 

to den Spindeigetrieben an der Antriebsweile an- 
geordneten Differentialgetriebe separat angesteuert 
werden. Dies kann entweder durch den 
zusStziichen Antrieb mitteis einer jeweiis vorgese- 
henen Hilfsantriebs-Steuer-Enheit oder aber Uber 

75 eine an der jeweiiigen, ais Steuerpfad dienenden 
Welle angeordnete Asymmetrie und Bremseinheit 
erfolgen. Analoges gilt fUr die Anordnung gema£ 
Hg, 3, bei der mehrere Differentialgetriebe von 
einer Asymmetrie-und Bremseinheit bzw. von einer 

20 Hilfsantriebs-Steuer-Einheit kontroiliert werden. Hier 
wird eine unterschiedliche Vorschubge- 
schwindigkeit der einzeinen Spindelgetriebe durch 
eine entsprechende Auslegung der dazwischen an- 
geordneten Differentialgetriebe gewahrieistet 

25 Indem schlieBIich auch die Antriebseinrichtun- 
gen fUr die weiter auiten am TragflOgel angeordne- 
ten Raperons auf die vorstehend beschriebene 
Weise angesteuert werden, konnen auch dlese in 
das Konzept einer Gber den gesamten Hinterka- 

30 ntenklappenbereich variablen FlOgelkontur mit ein- 
bezogen werden. Dadurch ergtbt sich schie/Jlich 
die in Rg. 10 anhand dreier mogiicher Klappenkon- 
figurationen veranschaulichte Variationsbreite ftir 
die VerSnderung des TragflOgelprofils in Spannwei- 

35 tenrichtung wahrend der Reiseflugphase. 

Die Figur zeigt einen transsonischen TragflOgel 
entsprechend den vorstehend erlauterten Anord- 
nungen. Mit eingezeichnet in diese Rgur und 
jeweiis durch einen Kreis gekennzeichnet ist dabei 

40 die Lage der einzeinen, mit unterschiedlicher Vor- 
schubgeschwindigkelt beaufschiagbaren Spindelge- 
triebe sowie der zugehQrigen Anordnungen ents- 
prechend Fig. 4. Ferner ist in dieser Rgur durch 
eine Schattierung derjenige Bereich des 

45 TragflOgels kenntlich gemacht der durch die erfin- 
dungsgemaBe Antriebs-und FOhrungsvorrichtung 
zur Variation dee TragflOgelprofils in der Reiseflug- 
phase genutzt werden kann. 

Die Abbildungen 10a bis c geben unter* 

so schiedliche Kombinationen von Positionen wieder, 
die die einzeinen Segmente 2 bis 5 einnehmen 
kBnnen. Die in den Rguren angegebenen Zahlen 
geben dabei an, urn welchen Winkel diese Seg- 
mente jeweiis verschwenkt bzw. wie weit sie, bezo- 

55 gen auf ihre Ausgangsposition, in ruckwartiger 
Richtung ausgefahren wurden. 
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Die in den Figuren 10b und c dargestellten 
Konfigurationen entsprechen dabei zwei extremen 
Verstellungen. Wie aus den Rguren ersichtlich ist, 
wird durch die erfindungsgem30e Antriebs-und 
FOhrungsvorrichtung dabei zum einen eine grofle 5 
Variationsbreite an mSglichen Profilanderungen 
des TragflOgels erreicht, zugleich ist dabei stets ein 
aerodynamischer giatter Obergang zwischen den 
einzelnen Segementen gewShrleistet. 

Abschlieflend sei noch angemerkt, da/3 die Zahl w 
der mit der erfindungsgemaflen Vorrichtung an- 
treibbaren Segmente nicht auf die in den Figuren 
dargestellte Anzahl von vier beschrSnkt ist, sondem 
selbstverstandlich beliebig gewShlt werden kann. 



AnsprOche 

1 . Antriebs-und FUhrungsvorrichtung fQr ein an 
einem FlugzeugtragflUgel angeordnetes KJappensy- 20 
stem, insbesondere fOr ein Hinterkantenklappensy- 
stem eines transsonischen TragflOgels fOr 
Transport-und Verkehrsflugzeuge, das in Spann- 
weitenricbtung in einzelne Segmente unterteitt ist, 

die Ober ihre Segmentspannweite jeweils begrenzt m 
torsionsweich ausgebildet und die getrennt an- 
steuerbar sind. bestehend aus mit den Segmenten 
kraftschlGssig verbundenen, von einer Antriebsein- 
heit beaufschiagten Spindelgetrieben sowie die 
Bahnkurve der Segmente beim Ein-und Ausfahren 30 
fasttegenden ruhrungsschienen, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl das Antriebssystem fOr die Spindel- 
getriebe (25,28,29) so ausgebildet ist dafl die Vor- 
schubgeschwindigkeiten der einzelnen Spindelge- 
triebe (253.29) unabhangig vonandef kontrollier- 35 
bar sind. 

2. Antriebs-und FUhoingsvorrichtung nach Ans- 
pruch 1. dadurch gekennzeichnet, dafl jedem Spin- 
delgetriebe (25,28,29) eine separat ansteuerbare 
Antriebsetnheit (30,31,32) zugeordnet ist. 40 

3. Antriebs-und FOhnjngsvorrichtung nach Ans- 
pruch 1, bei dem die Spindelgetriebe der zu einer 
Tragflache gehtfrigen Segmente Ober eine gemein- 
same Antriebswelle angetrieben werden, dadurch 



gekennzeichnet dafl im Antriebswellenstrang (33) 
zwischen zwer benachbarten Spindelgetrieben - 
(28,29) ein ansteuerbares Differentiaigetriebe (34) 
angeordnet ist. 

4. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach Ans- 
pruch 3, dadurch gekennzeichnet dafl mehrere, 
jeweils zwischen benachbarten Spindelgetrieben - 
(25.28 bzw. 28,29) an einer Antriebswelle (43) an- 
geordnete DifferentiaJgetriebe (44,46) Qber eine 
gemeinsame Steuereinrichtung (47) beaufschlagbar 
sind. 

5. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach Ans- 
pruch 4, dadurch gekennzeichnet dafl die Steue- 
reinrichtung aus einer zusatzlich zu einer Antriebs- 
Steuer-Bnheit (48) fOr eine zweite, die Differentiai- 
getriebe (44,46) beaufschiagende Antriebswelle - 
(50) vorgesehenen Hilfsantriebs-Steuer-Einheit (53) 
sowie einer Asymmetrieetnhelt/Bremse (47) be- 
steht. 

6. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach Ans- 
pruch 4, dadurch gekennzeichnet, dafl die Steue- 
reinrichtung aus einer Asymmetrieeinheit/Bremse - 
(47,147) besteht. 

7. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach ein- 
em der AnsprOche 1 bis 6, dadurch gekennzeich- 
net dafl jedem Segment (102,103) zwei Spindelge- 
triebe (128,129 bzw. 125.130) zugeordnet sind." 

8. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach ein- 
em der AnsprOche 1 bis 6 T dadurch gekennzeich- 
net. dafl die benachbart liegenden Enden zweier an 
einer Tragflache angeordneter Segmente (2,3) von 
einem gemeinsamen Spindelgetriebe (28) beauf- 
schlagbar sind. 

8. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach ein- 
em der AnsprOche 1 bis 8, dadurch gekennzeich- 
net, dafl es sich bei dem Segementen - 
(2,3,102.103) urn Hochauftriebsklappen handelt. 

10. Antriebs-und FOhrungsvorrichtung nach ein- 
em der AnsprOche 1 bis 8. dadurch gekennzeich- 
net dafl die Segmente (2-5) sowohl aus Hochauf- 
triebsklappen (2.3) aJs auch aus in den Sufleren 
Endbereichen der Tragflachen (1) angeordneten 
Raperons (4,5) bestehen. 
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